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Streszczenie. Artykuł kierowany jest przede wszystkim do osób uczest-
niczących w planowaniu badań zachowań transportowych mieszkań-
ców w jednostkach zamawiających takie badania. W tekście wskazano 
na elementy kluczowe dla uzyskania wysokiej jakości danych z ba-
dań,  będących wiarygodną podstawą do budowy założeń dla modeli 
transportowych. Artykuł prezentuje działania, które można podjąć na 
etapie przygotowywania dokumentacji przetargowej i wyboru oferen-
tów, omawia możliwe sposoby doboru próby badawczej oraz budowy 
kwestionariusza, zwraca także uwagę na kluczowe elementy w procesie 
opracowywania wyników badań.  W tekście opisano również najczęściej 
napotykane podczas realizacji badań problemy i sposoby, w jakie można 
ograniczać ich wpływ na jakość gromadzonych danych.
Słowa kluczowe: badania zachowań transportowych, jakość badań, 
dobór próby badawczej

tego typu badań, a zgromadzony podczas badań materiał 
musi zostać poddany właściwym analizom.

Działania mające na celu maksymalizację jakości ba-
dań powinny być podejmowane już na etapie wyboru ich 
wykonawcy i kontynuowane w stadium przygotowania 
badań oraz podczas samej realizacji i opracowywania wy-
ników. 

Procedura przetargowa i wybór wykonawcy badań
Wybór wykonawcy badań jest najczęściej procedurą prze-
biegającą w oparciu o Prawo zamówień publicznych i wy-
maga czasu na opracowanie specyfikacji badania, ogłoszenie 
przetargu, zebranie ofert i ich analizę. Niejednokrotnie też 
procedura rozstrzygnięcia przetargu przedłuża się wskutek 
protestów składanych przez oferentów. Mając na uwadze, 
że badania zachowań transportowych mogą być reali-
zowane jedynie przez kilka miesięcy w roku, rozpoczęcie 
procedury przetargowej powinno nastąpić z przynajmniej 
półrocznym wyprzedzeniem w stosunku do czasu, kiedy 
badania mają być realizowane. Zbyt późne wyłonienie wy-
konawcy skutkuje krótkim czasem na przygotowanie i re-
alizację badań, co może mieć negatywny wpływ na jakość 
zebranych danych.

Dialog techniczny
Przystępując do opracowania specyfikacji zamówienia, 
warto rozważyć przeprowadzenie dialogu technicznego 
(wprowadzony do ustawy Prawo zamówień publicznych 
nowelizacją z dnia 12 października 2012) [1], który sta-
nowi niedrogie i jednocześnie efektywne narzędzie wspar-
cia dla zamawiającego. Dialog techniczny umożliwia 
zamawiającemu zapoznanie się z najnowszymi osiągnię-
ciami i rozwiązaniami technicznymi, technologicznymi 
oraz organizacyjnymi. Skorzystanie z tej możliwości 
niewątpliwie ułatwi przygotowanie spójnego i realne-
go projektu badań, które będą realizowały potrzeby za-
mawiającego przy jednoczesnej optymalizacji aspektów 
ekonomicznych.

Dialog techniczny pozwala także na minimalizacje ry-
zyk takich jak przedłużające się postępowanie o udzielenie 
zamówienia, wnoszenie odwołań przez oferentów, lub nie-
udzielenia zamówienia.

Jeśli zamawiający z jakichś względów nie może lub nie 
chce przeprowadzić dialogu technicznego, wskazane jest, 
aby to oferenci zaproponowali metodykę realizacji badań. 
W takich sytuacjach ocena metodyki powinna mieć zna-
czący udział w łącznej ocenie oferty, a sama metodyka po-
winna zostać zaopiniowana przez eksperta z branży. 

Wprowadzenie
Badania ankietowe zachowań transportowych stanowią 
jedno z najważniejszych źródeł informacji na temat spo-
sobów codziennego poruszania się mieszkańców i ważny 
element w konstrukcji modeli zachowań transportowych. 
Nowoczesne technologie, takie jak GPS, pozwalają pre-
cyzyjnie zdefiniować skąd i dokąd odbyła się podróż i jak 
długo trwała, jednakże nie są w stanie w prosty sposób zde-
finiować wykorzystanych środków transportu, a tym bar-
dziej celu podróży. Wywiady realizowane z uczestnikami 
systemu transportowego umożliwiają natomiast uzyskanie 
informacji nie tylko na temat źródła i celu podróży, ale tak-
że motywacji oraz wykorzystanych środków transportu. 

Ponieważ badania zachowań transportowych są zazwy-
czaj kosztownymi przedsięwzięciami, warto zadać sobie py-
tanie, na co należy zwrócić uwagę, aby ich jakość, a tym 
samym użyteczność, była jak najwyższa.

Celem badań zachowań transportowych jest dostar-
czenie rzetelnych informacji o wszystkich podróżach 
mieszkańców wykonywanych w typowe dni robocze, wraz 
z ustaleniem miejsc i godzin początku oraz końca podró-
ży, wykorzystanych środków transportu, a także motywa-
cji podróży. Dane te powinny być swego rodzaju „fotogra-
fią” codziennych przemieszczeń badanych osób i po zasto-
sowaniu odpowiednich wag analitycznych powinny 
umożliwić uogólnienie informacji o podróżach na całą 
populację osób mieszkających na badanym obszarze. Aby 
było to możliwe, musi być spełnionych kilka warunków: 
próba badawcza musi być odpowiednio dobrana (repre-
zentatywna dla populacji, z której jest pobierana), wywia-
dy zrealizowane rzetelnie i przez osoby rozumiejące istotę 

1	 ©Transport Miejski i Regionalny, 2015. 



Transport miejski i regionalny 05 2015

32

Wymagania wobec oferentów
Kolejną kwestią, jaka powinna zostać rozstrzygnięta na 
etapie opracowywania dokumentacji przetargowej, są 
wymagania w stosunku do oferentów. Brak wymogu po-
siadania przez oferentów udokumentowanego doświad-
czenia w realizacji badań zachowań transportowych może 
skutkować pojawieniem się ofert firm, które mają fizycz-
ną możliwość przeprowadzenia badań (czyli np. dysponu-
ją osobami, które mogłyby realizować wywiady), nato-
miast nie dysponują wiedzą na temat tego, jak te badania 
powinny być przeprowadzone, aby stanowiły wiarygodne 
źródło danych do budowy założeń dla modelu transporto-
wego. Oferty takich firm są zazwyczaj znacznie tańsze, co 
przy powszechnej praktyce oceny ofert, głównie ze wzglę-
du na cenę, daje takim firmom duże szanse na wygranie 
procedury przetargowej. Konsekwencje realizacji badań 
przez niedoświadczone firmy mogą być dotkliwie odczu-
wane na etapie dalszych prac ze zgromadzonymi podczas 
badań danymi. 

Wskazane byłoby, aby firma realizująca badanie zacho-
wań transportowych, poza udokumentowanym doświad-
czeniem w tego typu projektach, posiadała także certyfika-
ty, które są gwarancją odpowiedniej jakości realizacji bada-
nia. Jako przykład można wskazać certyfikat Programu 
Kontroli Jakości Pracy Ankieterów (PKJPA), wydawany 
przez OFBOR oraz certyfikat ISO20252 (ESOMAR) ([2], 
[3], [4]). 

Wybór w procedurze przetargowej doświadczonej i cer-
tyfikowanej firmy, zapewnia odpowiednią jakość na każ-
dym z etapów badania, czyli podczas przygotowania, reali-
zacji wywiadów oraz na etapie analizy i prezentacji zgroma-
dzonych danych.

Jeżeli zamawiający planuje po przeprowadzeniu badań 
również budowę modelu transportowego, zasadne jest, aby 
jedna procedura przetargowa obejmowała oba te zadania. 
W sytuacji, gdy ten sam podmiot odpowiada zarówno za 
realizację badań, jak też budowę modelu, wykonawca kła-
dzie znacznie większy nacisk na jakość realizacji badań, po-
nieważ znacznie ułatwia mu to pracę na etapie modelowa-
nia.  Dodatkowo posiada on znacznie głębszą wiedzę na 
temat zrealizowanych badań (np. odnośnie problemów 
podczas realizacji i ich możliwego wpływu na zgromadzone 
dane), co przekłada się na lepszą wiedzę do konstrukcji za-
łożeń modelu.

Realizacja badań 
Proces realizacji badań składa się z trzech głównych eta-
pów: przygotowania badania, realizacji wywiadów oraz 
analizy zgromadzonych danych. 

Na etapie przygotowania badania następuje określenie 
parametrów próby badawczej oraz sposobu jej losowania, 
a także konstrukcja kwestionariusza badawczego. Jest to 
także etap, na którym powinna zostać przeprowadzona 
kampania informująca o badaniu, zachęcająca mieszkań-
ców do udziału i uwiarygodniająca osoby przeprowadzające 
wywiady w gospodarstwach domowych. 

Reprezentatywność próby badawczej
Jak wspomniano wcześniej, niezwykle istotne jest, aby 
próba w badaniach zachowań transportowych mieszkań-
ców określonego obszaru była reprezentatywna dla bada-
nej populacji. Oznacza to, że powinna ona możliwie do-
brze odzwierciedlać strukturę populacji i to nie tylko pod 
względem geograficznym czy demograficznym, ale także, 
a może przede wszystkim – pod względem zachowań trans-
portowych. Idealnym byłoby zatem, gdyby w próbie ba-
dawczej znalazły się zarówno te osoby, które nie podróżują 
wcale, podróżują tylko między domem a pracą lub szkołą, 
ale też takie osoby, które dużo się przemieszczają i trud-
no jest zastać je domu w godzinach realizacji badań (czyli 
przed 21.00).

Poniżej zaprezentowane zostały dwie metody prowadzą-
ce do uzyskania w badaniach próby reprezentatywnej. 

Najpowszechniej stosowana jest tzw. metoda kwotowa-
nia, czyli ustalania, jaki udział w próbie powinny mieć osoby 
o konkretnym profilu. Zazwyczaj próby badawcze kwotowa-
ne są pod względem geograficznym (dzielnice, gminy) i de-
mograficznym (płeć i wiek). Dane do określenia parametrów 
próby badawczej powinny pochodzić z jak najbardziej aktu-
alnych źródeł. Istotną kwestią jest tutaj rozbieżność między 
oficjalnie publikowanymi statystykami, a stanem rzeczywi-
stym – dane GUS informujące o liczbie mieszkańców dowol-
nych jednostek terytorialnych odnoszą się do liczby osób za-
meldowanych na danym obszarze, co prowadzi do niedosza-
cowania liczby osób faktycznie mieszkających w dużych 
miastach (np. ośrodkach akademickich) i jednocześnie prze-
szacowania liczby ludności w małych miejscowościach i na 
wsiach (z których to mieszkańcy migrują do dużych miast, 
często bez zmiany adresu zameldowania).

Zachowania komunikacyjne są ściśle uzależnione od 
wielkości i modelu gospodarstwa domowego. Wskazane 
byłoby zatem, aby również to kryterium było uwzględnia-
ne przy ustalaniu parametrów próby badawczej. Praktyka 
pokazuje jednak, że dostęp do danych populacyjnych na 
ten temat jest bardzo ograniczony i w praktyce uniemożli-
wia uwzględnienie ich w planowaniu próby badawczej. 

Przy planowaniu badania, w którym próba będzie miała 
charakter kwotowy, pamiętać należy o tym, że zbyt duża 
liczba kontrolowanych parametrów znacznie wydłuża czas 
i koszt realizacji badania. 

Innym podejściem do uzyskania podczas badania próby 
reprezentatywnej jest położenie nacisku na efektywność 
dotarcia do respondentów. Realizuje się to poprzez kilku-
krotne wizyty ankieterów pod wylosowanymi adresami 
w celu przeprowadzenia wywiadów z wszystkimi członka-
mi gospodarstwa. Próba taka ma charakter losowy i właści-
wie zrealizowana jest reprezentatywna dla populacji. 
Badanie realizowane w ten sposób trwa dłużej i jest bardziej 
kosztowne, ale umożliwia dotarcie do osób, które w pró-
bach kwotowych rzadko się pojawiają, a prezentują często 
odmienny model zachowań transportowych – mowa tu na 
przykład o osobach wracających do domu późnym wieczo-
rem czy mieszkańcach zamkniętych osiedli ([5], [6], [7], 
[8], [9], [10]).
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Z doświadczeń wynika, że optymalny efekt reprezenta-
tywności próby uzyskuje się przy zastosowaniu doboru, 
w którym do badania losowane są gospodarstwa, a w wylo-
sowanych gospodarstwach wywiady przeprowadzane są 
z wszystkimi osobami. W sytuacji, gdy podczas wizyty an-
kietera nie wszyscy członkowie gospodarstwa są obecni – an-
kieter ma obowiązek odbycia powtórnej wizyty w celu reali-
zacji wywiadu z nieobecnymi lub nawiązania kontaktu tele-
fonicznego z tymi osobami (rzadziej praktykowane ze 
względu na konieczność przekazania ankieterowi numeru 
telefonu takiej osoby). 

Struktura próby może być przy tym kontrolowana pod 
względem podstawowych parametrów (dzielnica, płeć, 
wiek), ale raczej na ogólnym poziomie (na przykład dla 
każdej dzielnicy, a nie każdego rejonu transportowego).

Podkreślić należy, że obecnie jedyną techniką realizacji 
badań zachowań transportowych, która pozwala na uzy-
skanie próby reprezentatywnej, jest bezpośredni wywiad 
kwestionariuszowy (wywiad face to face) przy wykorzystaniu 
papierowego kwestionariusza (PAPI) albo komputera/ta-
bletu (CAPI/MOBI). Żadna firma realizująca badanie nie 
jest obecnie w stanie zapewnić reprezentatywności próby 
(wg wcześniej opisanego jej rozumienia) podczas badania 
internetowego lub telefonicznego. 

Sposób doboru i wielkość próby badawczej
Istotne znaczenie ma także sposób doboru adresów, pod 
którymi będą realizowane wywiady. Określić tu należy, czy 
do badania powinny być wylosowane konkretne adresy, czy 
też tylko adresy będące punktami startowymi, z których 
ankieterzy samodzielnie będą losować kolejne lokale, poru-
szając się według ściśle określonych wskazówek (tzw. ran-
dom-route sampling) ([6], [7]). 

Pierwsze z opisanych rozwiązań umożliwia większą kon-
trolę nad efektywnością realizacji badania, jednakże wpły-
wa na wydłużenie czasu realizacji badania i wzrost jego 
ceny. W przypadku doboru adresów z punktów startowych, 
trudniej jest zweryfikować poprawność dokonanego loso-
wania i ocenić efektywność realizacji próby, natomiast jest 
to metoda tańsza i umożliwiająca skrócenie czasu realizacji 
wywiadów. 

Nie sposób nie wspomnieć także o wielkości próby ba-
dawczej w badaniach zachowań transportowych. Przy usta-
laniu optymalnej wielkości próby badawczej należy 
uwzględnić wielkość badanej populacji – im jest ona mniej-
sza, tym większy odsetek mieszkańców powinien zostać 
objęty badaniem [9]. Biorąc pod uwagę wielkość miast pol-
skich, wskazanym jest, aby badaniem objętych zostało nie 
mniej niż 3%. Jako optymalną wielkość próby przyjmuje 
się 5–7% osób mieszkających na badanym obszarze (dla 
obszarów o liczbie ludności nie przekraczającej 150 tysięcy 
mieszkańców – około 13%). Istnieje możliwość przeprowa-
dzenia badań także na mniejszych próbach, jednakże wtedy 
znacznie silniejszy nacisk powinien zostać położony na ja-
kość i efektywność realizacji wywiadów.

Rozstrzygnięcia wszystkich opisanych wyżej kwestii 
związanych z zaplanowaniem badań mogą nastąpić pod-

czas dialogu technicznego zorganizowanego przed ogłosze-
niem przetargu.

Kwestionariusz badania
Kolejnym ważnym elementem etapu przygotowania ba-
dania jest opracowanie kwestionariusza. Często zdarza się, 
że przy okazji przeprowadzania badań wśród mieszkań-
ców, zamawiający chciałby uzyskać dodatkowe informacje, 
na przykład na temat satysfakcji z komunikacji miejskiej, 
oceny ścieżek rowerowych itp. Wszystkie dodatkowe za-
gadnienia wprowadzane do kwestionariusza wpływają 
na wydłużenie czasu trwania wywiadu, przez co wzrasta 
udział osób odmawiających udziału w badaniu i zmniejsza 
się współczynnik efektywności realizacji próby badawczej, 
mający wpływ na jej jakość. Wskazanym byłoby zatem, 
aby w kwestionariuszu znalazły się jedynie te zagadnienia, 
które są niezbędne dla etapu modelowania ([5], [7], [12]).

Dotychczas w kwestionariuszach badań zachowań 
transportowych zazwyczaj proszono respondentów o opisy-
wanie swoich podróży z dnia poprzedniego. Analiza danych 
zgromadzonych podczas badań niejednokrotnie ujawniła, 
że pojęcie „podróży” czy „motywacji podróży” są dla bada-
nych trudne, nawet po zdefiniowaniu tych zagadnień przez 
ankietera. Skutkowało to często lukami i nieścisłościami 
w zgromadzonym materiale badawczym, które znacznie 
utrudniały analizę i właściwą interpretację wyników. 

Innym podejściem do gromadzenia danych o podróżach 
jest pytanie respondentów o miejsca odwiedzane w dniu 
poprzednim ([13], [14]). Poza podaniem adresu miejsca re-
spondent wskazuje, co znajduje się pod tym adresem (np. 
dom, szkoła, itp. – czyli motywacja celu podróży) oraz 
w jaki sposób i w jakim czasie respondent dotarł do tego 
miejsca. Kolejne podróże respondentów odtwarzane są 
w oparciu o dane o odwiedzanych miejscach.

Realizacja wywiadów
Zanim ankieterzy rozpoczną realizację wywiadów, poten-
cjalni respondenci (czyli mieszkańcy badanego obszaru) 
powinni zostać uprzedzeni o tym, że może ich odwiedzić 
ankieter i wiedzieć, o co będzie pytał.Takie przygotowanie 
respondentów wpływa na poprawę wskaźnika efektywno-
ści dotarcia do respondentów oraz umożliwia zgromadze-
nie bardziej szczegółowych danych. W tym celu niezbędne 
jest przeprowadzenie kampanii informującej o badaniu, 
która będzie jednocześnie zachęcać mieszkańców do wzię-
cia w nim udziału. Kluczowe znaczenie ma tutaj zaanga-
żowanie zamawiającego badanie. Kampania taka powinna 
przebiegać pod patronatem miasta (niekoniecznie jednak 
samego prezydenta miasta, który na ogół jest mocno wią-
zany z którąś z opcji politycznych) i może być realizowana 
poprzez dystrybucję ulotek informacyjnych na temat ba-
dania, plakatów, spotów radiowych. Warto także zainte-
resować badaniem lokalne media, które, tworząc własne 
materiały na temat badań, docierają do szerokiego grona 
potencjalnych respondentów. Przykładem takich działań 
jest kampania informacyjna zorganizowana przed rozpo-
częciem Warszawskiego Badania Ruchu 2015 [15].
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Z roku na rok obserwuje się coraz większy odsetek osób, 
które odmawiają rozmowy z ankieterem – ze względu na 
brak czasu, w obawie przed wpuszczeniem do domu obcej 
osoby lub takich, które z założenia nie biorą udziału w żad-
nych badaniach ankietowych ([6], [8]).

Szeroka kampania informująca o celach badania, sposo-
bach wykorzystania wyników i korzyściach, jakie będą z nich 
płynęły, jest w stanie zmienić nastawienie części potencjal-
nych respondentów do badania i zachęcić ich do wzięcia 
w nim udziału. Kampania taka powinna również informo-
wać o tym, jakie pytania będą zadawane (podczas badania 
ankieterzy spytają o dokładne adresy, pod którymi bywają 
badani, co bez znajomości celu takich pytań może wzbudzić 
podejrzliwość badanych) oraz po czym poznać ankietera i w 
jaki sposób można zweryfikować jego tożsamość.

Na etapie terenowej realizacji badania kluczową rolę od-
grywają ankieterzy. Od ich zaangażowania, zrozumienia isto-
ty badania oraz umiejętności zachęcania do rozmowy zależy 
jakość zebranych danych. Dlatego też ważne jest, aby do ba-
dań angażowane były osoby z doświadczeniem w realizacji 
wywiadów, a rozpoczęcie badania poprzedzone było dokład-
nym szkoleniem wszystkich osób biorących w nim udział.

W przetargach, w których głównym kryterium oceny 
ofert jest cena, firmy zmuszone są do ograniczania wszyst-
kich możliwych kosztów, w tym także wynagrodzenia an-
kieterów. 

Wieloletnie doświadczenie agencji badawczych pokazu-
je, że ankieterzy słabiej wynagradzani gorzej wywiązują się 
z powierzonych im zadań. Generuje to zazwyczaj koniecz-
ność wzmożonej kontroli i niejednokrotnie także potrzebę 
powtórnej realizacji części wywiadów. Z tego względu bar-
dzo ważny jest aspekt bieżącej kontroli realizacji badania. 
Firmy posiadające certyfikat Programu Kontroli Jakości 
Pracy Ankieterów stosują złożone procedury kontrolne, 
które pozwalają na bieżąco identyfikować nierzetelnych an-
kieterów oraz niewłaściwie przeprowadzone wywiady i wy-
eliminować takie wywiady ze zbioru danych, zastępując je 
wywiadami zrealizowanymi poprawnie. 

Realizacja wywiadów powinna się odbywać od środy do 
piątku, w godzinach popołudniowych (np. od 16.00 lub 
17.00) – umożliwia to mieszkańcom powrót z pracy lub szko-
ły i zmniejsza liczbę tzw. zamkniętych drzwi. Ponieważ realiza-
cja wywiadów nie powinna być zbytnio rozciągnięta w czasie, 
wskazane jest dopuszczenie możliwości ankietowania w sobo-
ty – respondenci są wtedy pytani o podróże z czwartku, a wy-
wiady mogą być przeprowadzane przez cały dzień. Dodatkowy 
dzień ankietowania w tygodniu istotnie skraca czas trwania 
badania. Dotychczas przeprowadzane analizy nie wykazały 
także, aby wyniki uzyskane podczas wywiadów realizowanych 
w soboty odbiegały od wyników uzyskanych z wywiadów re-
alizowanych w środku tygodnia ([11], [14]).

Analiza i prezentacja wyników badań
Na tym etapie opracowywania danych kluczowe znaczenie 
ma weryfikacja logiczności i spójności zgromadzonych pod-
czas wywiadów danych o podróżach. Proces ten zajmuje na 
ogół wiele dni, ale jest niezbędny do dalszych analiz. 

Kolejnym krokiem podczas opracowywania danych 
z badania jest konstrukcja wag analitycznych, które 
umożliwią uogólnienie wyników uzyskanych w próbie re-
spondentów na całą badaną populację. Do konstrukcji 
wag używa się informacji na temat badanej populacji ta-
kich jak: struktura mieszkańców według płci, wieku, 
miejsca zamieszkania, a także struktura gospodarstw z ba-
danego obszaru według ich wielkości. Dane do konstruk-
cji wag pochodzą zazwyczaj z publikacji Głównego 
Urzędu Statystycznego.

Właściwie skonstruowane wagi umożliwiają miedzy in-
nymi określenie globalnej liczby podróży mieszkańców ba-
danego obszaru czy też liczby podróży wykonywanych w go-
dzinach szczytu. Po ustaleniu wag możliwe jest dokonanie 
oceny rzetelności wyników badania, na przykład poprzez 
zestawienie wyników dotyczących liczby wykonanych 
w dobie podróży samochodowych z liczbą takich podróży 
oszacowaną na podstawie pomiarów natężeń ruchu lub też 
z innymi statystykami, pochodzącymi z alternatywnych 
źródeł danych. W sytuacji, kiedy dane z badania nie zosta-
ną w odpowiedni sposób zważone, nie będzie możliwe zbu-
dowanie w oparciu o nie założeń do modelu podróży. 

Kolejnym elementem etapu analizy danych jest geokodo-
wanie źródeł i celów podróży, czyli osadzanie ich w rejonach 
komunikacyjnych, a następnie tworzenie macierzy prze-
mieszczeń pomiędzy rejonami. Na tym etapie niezbędne jest 
korzystanie z map lub baz danych pozwalających na przypi-
sanie adresom zanotowanym w badaniu numerów rejonów 
komunikacyjnych. Im bardziej precyzyjne jest źródło infor-
macji o przynależności adresu do rejonu komunikacyjnego, 
tym większa jest efektywność geokodowania, a tym samym 
użyteczność danych z badania (podróże, których nie można 
osadzić w rejonach komunikacyjnych nie mogą być wyko-
rzystane w macierzy przemieszczeń). Z tego względu idealna 
byłaby sytuacja, w której zamawiający dysponuje pełną bazą 
danych adresów lokali mieszkalnych wraz z przypisaniem ich 
do rejonów komunikacyjnych. Bazowanie jedynie na ma-
pach generuje na ogół trudności z geokodowaniem adresów 
położonych przy ulicach, wzdłuż których przebiegają granice 
między rejonami komunikacyjnymi. 

Do przeprowadzenia wspomnianych analiz niezbędne 
jest korzystanie z oprogramowania do analizy obszernych 
baz danych oraz oprogramowania geoinformacyjnego. 
Wskazane jest, aby osoby odpowiedzialne za analizę da-
nych z badań zachowań transportowych posiadały do-
świadczenie w podobnych projektach – umożliwi to właści-
we przeprowadzenie wszystkich działań na tym etapie, 
w tym identyfikację i korektę nieprawidłowości oraz po-
prawną interpretację uzyskanych wyników. 

Ponieważ badania zachowań komunikacyjnych realizo-
wane są za publiczne pieniądze, ich rezultaty są bardzo często 
publikowane na przykład na stronach miasta. Przekazując 
wyniki badań szerokiemu gronu odbiorców, którzy na ogół 
mają niezbyt dużą wiedzę na temat badań, należy szczegól-
nie zadbać o to, aby udostępniane dane były zaprezentowane 
w sposób zrozumiały i interesujący. Atrakcyjna w formie pre-
zentacja wyników niewątpliwie wpływa na dobry odbiór 
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przeprowadzonych badań, dlatego na ostatnim etapie wska-
zane jest skorzystanie z pomocy zawodowych grafików. 

Jako przykład można tutaj wskazać materiały, jakie 
przygotowane zostały po realizacji Kompleksowych Badań 
Ruchu w Krakowie. W oparciu o wyniki badań przygoto-
wano krótki film prezentujący podróże mieszkańców 
Krakowa w ciągu doby, wraz ze wskazaniem ich kierunku 
i motywacji (rys. 1), a także atrakcyjną graficznie i napisaną 
niespecjalistycznym językiem broszurę prezentującą naj-
ważniejsze wyniki badania (rys. 2).

Podsumowanie
Realizacja badań zachowań transportowych mieszkańców 
jest zadaniem wymagającym podjęcia szeregu decyzji ma-
jących znaczący wpływ na proces badania i jakość zgro-
madzonych podczas niego danych. Każda z tych decyzji 
powinna być podejmowana ze świadomością wszystkich 
konsekwencji – zarówno tych pozytywnych, jak też ma-
jących negatywny skutek dla jakości badania. Z uwagi na 
to realizację tego typu projektów warto powierzać firmom 
posiadającym odpowiednie zaplecze osobowe i techniczne 
oraz doświadczenie w tym temacie.
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Rys. 1. Kadry z filmu prezentującego podróże w Krakowie.
Źródło: PBS Sp. z o.o. (materiały niepublikowane)

Rys. 2.  
Wybrane strony broszury opisującej wyniki 
Kompleksowych Badań Ruchu w Krakowie.
Źródło: PBS Sp. z o.o. (materiały niepublikowane)


